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Logitモデル，Tree Logit (TL)モデル，Paired Combinatorial 
Logit (PCL)モデル，Cross Nested Logit (CNL)モデル，


























































































































































































































































































































































                  (1) 

m
mmn xaV                                               (2) 
ここに， nP は経路n を選択する確率， N は利用可能
経路の集合， はスケールパラメータ， nV は経路n の
















尾張町地区内     314 1,012 1,326
尾張町地区外 1,589 5,259 6,848






























'ln              (4) 
ここに， nP は経路の選択確率， nV は経路n の効用の
確定項，  ，cf は未知パラメータ， 'nnL は経路n と経
路 'n 間の共有リンクコストであり， 'nn LL ，  はそれぞ
れ経路n と経路 'n の全経路コスト，N は利用可能経路
の集合である． 
c) GNLモデル 
GNL モデルでは， nm はCNL モデルと同じく選択肢
分布パラメータであり，GNL モデルにおいてすべての
選択肢分布特性パラメータ nm が等しいとき，PCL モ
デルと一致する．また， m (0.0≦ m ≦1.0)はネストm  
における類似性パラメータであり， m がすべてのネス
トm で等しいと仮定した時にCNL モデルと一致する．






mnmn PPP            (5) 
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nm  ,1             (8) 
ここに， mP はネストm が選択される確率であり，


































表-4 Case 1におけるODペアー表 
検討Case 起点 終点 
Case 1-A 武蔵野中央交差点 東急イン前交差点 
Case 1-B 東急イン前交差点 武蔵野中央交差点 
Case 1-C 中央通り交差点 八幡宮前交差点 
Case 1-D 八幡宮前交差点 中央通り交差点 
 












































































































選択率平均 最大 最小 
1-A 
A-1 9 9.87 11.00 8.00 33.3%
A-2 1 9.00 9.00 9.00 3.7%
A-3 10 10.50 12.50 9.50 37.0%
A-4 7 8.86 10.00 8.00 26.0%































図-8 Case 1-Aにおける観測経路図 




選択率平均 最大 最小 
1-D 
D-1 20 10.33 12.00 7.00 47.6%
D-2 12 10.01 12.50 8.00 28.6%
D-3 10 7.54 8.50 6.50 23.8%

























【 2.2 【2.6】 
【1.5】
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図-11 Case 1-Dにおける観測経路図 




選択率平均 最大 最小 
1-C 
C-1 4 7.67 9.00 7.00 8.5%
C-2 15 8.11 9.00 6.50 31.9%
C-3 28 9.25 13.00 7.00 59.6%




























C-3  28台 
図-10 Case 1- C における観測経路図 







選択率平均 最大 最小 
1-B 
B-1 1 11.00 11.00 11.00 1.8%
B-2 18 8.28 10.00 6.00 32.7%
B-3 28 8.54 12.50 6.00 51.0%
B-4 8 9.75 12.50 9.00 14.5%


































































































































































































































表-9 Case 2 におけるODペアー表 
検討Case 起点 終点 
Case 2-A むさし交差点 裁判所前 
Case 2-B 裁判所前 むさし交差点 
Case 2-C 上堤町交差点 橋場交差点 
Case 2-D 橋場交差点 上堤町交差点 
 




選択率平均 最大 最小 
2-B 
B-1 80 8.66 9.77 5.57 44.7%
B-2 3 6.36 6.78 5.92 1.7%
B-3 34 8.27 10.94 5.12 19.0%
B-4 47 6.19 9.65 5.93 26.3%
B-5 15 8.82 10.27 5.64 8.3%
合計 179 7.66 9.48 5.64 100.0%











































































































選択率平均 最大 最小 
2-A 
A-1 67 4.89 7.05 4.05 58.2%
A-2 17 6.71 9.12 5.93 14.8%
A-3 6 6.23 8.74 6.16 5.2%
A-4 11 5.49 7.86 5.00 9.6%
A-5 3 6.55 8.64 6.17 2.6%
A-6 11 5.81 8.05 5.40 9.6%
合計 115 5.95 8.24 5.45 100.0%












































































































































































































選択率平均 最大 最小 
2-D 
D-1 7 6.75 7.55 6.21 58.3%
D-2 3 5.60 5.83 5.36 25.0%
D-3 2 4.10 4.13 4.07 16.7%
合計 12 5.48 5.84 5.21 100.0%
















































































































選択率平均 最大 最小 
2-C 
C-1 7 5.01 6.01 4.40 63.6%
C-2 2 6.26 8.00 4.52 18.2%
C-3 2 6.07 6.99 5.15 18.2%
合計 11 5.78 7.00 4.69 100.0%



















































































































































































スケールパラメータ： 1  





















表-14   Case 1及びCase 2におけるパラメータ ma と尤度比表
 パラメータの数 パラメータ値 尤度比 
Case 1 m＝33 ma ＝0.1～2.6 0.332 













































ma 及び効用Vn を踏襲し，追加されたパラメータ と
cf は，最尤推定法により推定した(表-17参照)． 




















































パラメータ  cf  尤度比 
Case 1 0.1 -0.4 0.210 
Case 2 0.1 0.1 0.216 









A-1 4.89 58.2% 63.3% 5.1%
A-2 6.71 14.8% 16.2% 1.4%
A-3 6.23 5.2% 5.2% 0.0%
A-4 5.49 9.6% 5.0% -4.6%
A-5 6.55 2.6% 5.3% 2.7%
A-6 5.81 9.6% 5.1% -4.5%
B-1 8.66 44.7% 39.1% -5.6%
B-2 6.36 1.7% 5.3% 3.6%
B-3 8.27 19.0% 18.1% -0.9%
B-4 6.19 26.3% 30.2% 3.9%
B-5 8.82 8.3% 7.3% -1.0%
C-1 5.01 63.6% 59.4% -4.2%
C-2 6.26 18.2% 19.4% 1.2%
C-3 6.07 18.2% 21.2% 3.0%
D-1 6.75 58.3% 52.0% -6.3%
D-2 5.60 25.0% 27.7% 2.7%
D-3 4.10 16.7% 20.3% 3.6%
残差平方和(ΔP2) 0.023 
 








A-1 9.87 33.3% 27.2% -6.1%
A-2 9.00 3.7% 7.8% 4.1%
A-3 10.50 37.0% 34.3% -2.7%
A-4 8.86 25.9% 30.7% 4.8%
B-1 11.00 1.8% 3.9% 2.1%
B-2 8.28 32.7% 37.3% 4.6%
B-3 8.54 50.9% 47.1% -3.8%
B-4 9.75 14.5% 11.7% -2.8%
C-1 7.57 8.5% 16.7% 8.2%
C-2 7.61 31.9% 25.1% -6.8%
C-3 9.25 59.6% 58.2% -1.4%
D-1 10.33 47.6% 40.0% -7.6%
D-2 10.01 28.6% 29.6% 1.0%
D-3 7.54 23.8% 30.4% 6.6%
残差平方和(ΔP2) 0.035 
 
図-27 Case 1における観測交通量と 
MNLモデル推計交通量との相関図 








































GNLモデルのパラメータの設定において， nV はMNL 
モデル及びC-Logitモデルと同一の値を用いた． 
nm およびネストの非類似度 n は，最尤推定法によ 
り推定した(表-20参照)． 































































A-1 9.87 33.3% 29.2% -4.1%
A-2 9.00 3.7% 8.2% 4.5%
A-3 10.50 37.0% 36.4% -0.6%
A-4 8.86 26.0% 26.2% 0.3%
B-1 11.00 1.8% 2.8% 1.0%
B-2 8.28 32.7% 34.7% 2.0%
B-3 8.54 51.0% 51.5% 0.6%
B-4 9.75 14.5% 11.0% -3.5%
C-1 7.57 8.5% 16.6% 8.1%
C-2 7.61 31.9% 25.2% -6.7%
C-3 9.25 59.6% 58.1% -1.5%
D-1 10.33 47.6% 39.5% -8.1%
D-2 10.01 28.6% 30.1% 1.5%
D-3 7.54 23.8% 30.4% 6.6%
残差平方和(ΔP2) 0.028 
 










A-1 4.89 58.2% 61.9% 3.7%
A-2 6.71 14.8% 16.9% 2.1%
A-3 6.23 5.2% 5.4% 0.2%
A-4 5.49 9.6% 5.2% -4.4%
A-5 6.55 2.6% 5.5% 2.9%
A-6 5.81 9.6% 5.2% -4.4%
B-1 8.66 44.7% 40.2% -4.5%
B-2 6.36 1.7% 5.3% 3.6%
B-3 8.27 19.0% 17.5% -1.5%
B-4 6.19 26.3% 30.0% 3.7%
B-5 8.82 8.3% 7.0% -1.3%
C-1 5.01 63.6% 59.4% -4.2%
C-2 6.26 18.2% 19.4% 1.2%
C-3 6.07 18.2% 21.2% 3.0%
D-1 6.75 58.3% 52.1% -6.2%
D-2 5.60 25.0% 27.6% 2.6%
D-3 4.10 16.7% 20.3% 3.6%
残差平方和(ΔP2) 0.020 
 
表-20   GNLモデルにおけるパラメータと尤度比表
 Case 1 Case 2 
パラメータ数
nm ＝64 








尤度比 0.258 0.224 
図-29 Case 1における観測交通量と 
C-Logitモデル推計交通量との相関図 



































































































表-23   各モデルにおける観測選択確率と 
推計選択確率の残差平方和の値 
ΔP2 MNLモデル C-Logitモデル GNLモデル
Case 1 0.035 0.028 0.030 
Case 2 0.023 0.020 0.022 
 
表-21 Case 1における観測値とGNLモデルの比較表 







A-1 9.87 33.3% 34.8% 1.5%
A-2 9.00 3.7% 8.0% 4.3%
A-3 10.50 37.0% 34.0% -3.0%
A-4 8.86 26.0% 23.1% -2.8%
B-1 11.00 1.8% 3.9% 2.1%
B-2 8.28 32.7% 37.3% 4.6%
B-3 8.54 51.0% 47.1% -3.8%
B-4 9.75 14.5% 11.7% -2.8%
C-1 7.57 8.5% 16.8% 8.3%
C-2 7.61 31.9% 24.7% -7.2%
C-3 9.25 59.6% 58.5% -1.1%
D-1 10.33 47.6% 40.6% -7.0%
D-2 10.01 28.6% 29.4% 0.8%
D-3 7.54 23.8% 30.0% 6.2%
残差平方和(ΔP2) 0.030 
 








A-1 4.89 58.2% 63.0% 4.8%
A-2 6.71 14.8% 18.9% 4.1%
A-3 6.23 5.2% 4.0% -1.2%
A-4 5.49 9.6% 4.5% -5.1%
A-5 6.55 2.6% 3.5% 0.9%
A-6 5.81 9.6% 6.2% -3.4%
B-1 8.66 44.7% 49.4% 4.7%
B-2 6.36 1.7% 6.9% 5.2%
B-3 8.27 19.0% 13.8% -5.2%
B-4 6.19 26.3% 27.0% 0.7%
B-5 8.82 8.3% 3.0% -5.3%
C-1 5.01 63.6% 64.6% 1.0%
C-2 6.26 18.2% 17.1% -1.1%
C-3 6.07 18.2% 18.3% 0.1%
D-1 6.75 58.3% 61.2% 2.9%
D-2 5.60 25.0% 20.4% -4.6%
D-3 4.10 16.7% 18.4% 1.7%
残差平方和(ΔP2) 0.022 
 
図-31 Case 1における観測交通量と 
GNLモデル推計交通量との相関図 
図-32 Case 2における観測交通量と 
GNLモデル推計交通量との相関図 
表-24   各モデルによる推計交通量と観測交通量の比較






Case 1 相関係数 0.919 0.937 0.932 
%RMS 9.6% 8.1% 9.0% 
Case 2 相関係数 0.987 0.997 0.990 



































 )exp(lnln          (9) 
ここに， Lln は対数尤度関数， nN は経路n を実際に





































 ここに， nT ：経路n を選択したときの認知旅行時間，
nNL ：経路n 上の左折回数， nNR ：経路n 上の右折回
数， nNS ：経路n 上の信号交差点数， nDS ：経路n 上
の1車線道路の総延長， nDD ：経路n 上の2車線道路の 
総延長 nDT ：経路 n 上の3車線以上の道路の総延長，
61  ～， ：パラメータ 
 
(4) 効用関数の算出方法の提案 
本研究では，経路n の効用 nV を次のように定義する． 
nnn CtV              (11) 
ここに， nV ：経路の効用， nt ：経路の所要時間の逆
数， nC ：走行の快適性 












































  (12) 
ここに， mL ：車線数別の各リンクの延長，m ：経路
を構成する各リンク， nK ：屈曲数， nR ：右折数，
nCR ：交差点数， 1Z ：車線数のパラメータ，











っても，所要時間の逆数 )( nt ＋快適性 )( nC では経路の 









所要時間0.143h(8.5分)⇒  =7，快適性=3 
経路2：早くも遅くもなく，普通に走れる経路 



















c)推定効用 )( anV ＝1/所要時間×快適性を算出 








nnan CtV            (13) 
ここに， anV ：推定する各経路の効用， nt ：各経路n
の所要時間の逆数， nC ：各経路n の走行の快適性． 
また，MNLモデルを用いて，中村ら20)による提案式と 
本研究における提案式を比較し，適用性を検証する． 
TYPE  A：本研究の提案式により効用を算出した場合 
























































A-1 33.3% 33.0% -0.3% 44.2% 10.9%
A-2 3.7% 4.7% 1.0% 23.5% 19.8%
A-3 37.0% 32.7% -4.3% 16.6% -20.4%
A-4 26.0% 29.7% 3.8% 15.8% -10.1%
B-1 1.8% 22.6% 20.8% 27.8% 26.0%
B-2 32.7% 27.4% -5.3% 36.8% 4.1%
B-3 51.0% 27.7% -23.2% 16.2% -34.7%
B-4 14.5% 22.3% 7.8% 19.2% 4.7%
C-1 8.5% 33.1% 24.6% 0.0% -8.5%
C-2 31.9% 33.8% 1.9% 0.0% -31.9%
C-3 59.6% 33.1% -26.5% 100.0% 40.4%
D-1 47.6% 32.9% -14.7% 53.1% 5.5%
D-2 28.6% 33.8% 5.2% 20.9% -7.7%







A-1 58.2% 39.6% -18.6% 29.3% -28.9%
A-2 14.8% 14.3% -0.5% 11.3% -3.5%
A-3 5.2% 14.3% 9.1% 10.4% 5.2%
A-4 9.6% 13.0% 3.4% 8.7% -0.9%
A-5 2.6% 7.5% 4.9% 21.7% 19.1%
A-6 9.6% 11.3% 1.7% 18.5% 8.9%
B-1 44.7% 59.5% 14.8% 22.0% -22.7%
B-2 1.7% 7.8% 6.1% 29.3% 27.6%
B-3 19.0% 8.3% -10.7% 10.2% -8.8%
B-4 26.3% 6.8% -19.5% 19.8% -6.5%
B-5 8.3% 17.6% 9.3% 18.7% 10.4%
C-1 63.6% 55.3% -8.3% 0.0% -63.6%
C-2 18.2% 28.3% 10.1% 0.0% -18.2%
C-3 18.2% 16.4% -1.8% 100.0% 81.8%
D-1 58.3% 64.1% 5.8% 48.2% -10.1%
D-2 25.0% 19.1% -5.9% 24.1% -0.9%
D-3 16.7% 16.8% 0.1% 27.7% 11.0%
誤差二乗和 0.429 1.988 
標準偏差 0.120 0.152 
誤差の範囲 -26.5%～24.6% -63.6%～81.8% 
 
表-26 TYPE A及びTYPE Bにおけるパラメータ算出結果 
TYPE A TYPE B 
パラメータ 値 パラメータ 値 
1Z (1車線) 1.0   0.12 
1Z (2車線) 11.5 1  0.01 
1Z (4車線) 39.5 2  0.01 
2Z 1.96 3  0.01 
3Z  0.01 4  0.024 
4Z 0.01 5  0.008 
5Z  0.53 6  0.01 
6Z  1.20 - - 
表-25 効用の算定方法の違いによる選択確率の相違 
 
和の場合( nn Ct  ) 積の場合( nn Ct  ) 
効用 選択確率 効用 選択確率
経路1 7+3=10  50.0% 7×3=21   1.8%








































































検討モデル MNLモデル C-Logitモデル GNLモデル 
Case Case 1 Case 2 Case 1 Case 2 Case 1 Case 2 
TYPE 1 A B 1 A B 1 1 1 1 
尤度比 0.332 - - 0.215 - - 0.210 0.216 0.258 0.224 
残差平方和 0.035 0.274 0.576 0.023 0.155 1.412 0.028 0.020 0.030 0.022 
Case1：吉祥寺・三鷹データセット   
Case2：尾張町地区における観測データ 
TYPE  1：観測された経路別交通量に基づき最尤推定法によりパラメータを設定した場合 
TYPE  A：本研究の提案式により効用を算出した場合 

















提案する効用関数は，所要時間の逆数 )( nt ×走行の
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THE LOGIT TYPE ROUTE CHOICE MODEL’S VERIFICATION  
BY TRAFFIC FLOW OBSERVATION RESULT 
 
Masayuki ANDOU, Jun-ichi TAKAYAMA and Sho-ichiro NAKAYAMA 
 
In order to provide an effective infrastructure, to make the congestion easier, and to manage the traffic 
demand, and to achieve the comfortable traffic circumstance, it is necessary to understand the characteris-
tic of driver's route choice, and to select the appropriate route selection model actually suited in a compa-
ratively narrow area in the urban area. 
In this study, from the result of the survey of the route choice behavior in the real traffic, it is clarified 
that the drivers choose the route according to various factors not only the travel time but also the width of 
the road and the number of signal intersections etc., and verified adaptability with an existing Logit type 
route selection model based on the characteristic of the route choice behavior of such as the drivers. As a 
result, it turned out to suit the MNL model most, and to suit the C-Logit model next. Moreover, to attempt 
the accuracy improvement of the route choice calculation, it proposes the calculation method that takes 
the situation in the road and the route into the effect. 
 
